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EU-ETS-Erweiterung um Kraftstoffe des
StraBBenverkehrs volkswirtschaftlich sinnvoll

Organisatorisch am einfachsten, in der Klimaschutzwirkung am sichers-
ten und volkswirtschaftlich am kostenglinstigsten - flir den Bundesver-
band Emissionshandel und Klimaschutz (bvek) e.V. fihrt an einer Erwei-
terung des EU-Systems handelbarer Emissionsrechte (EU-ETS) um den
StraBenverkehrssektor kein Weg vorbei. Dieser Schritt wéare die beste
Lésung der aktuellen Probleme sowohl der deutschen nationalen als
auch der europaischen Klimaschutzpolitik.

Zur Erweiterung des EU-ETS muss-
ten nadmlich nicht die vielen kleinen
Emittenten, also die Millionen Pkw
und Lkw, in das System einbezogen
werden, sondern lediglich die Inver-
kehrbringer der Treibstoffe auf der
ersten Handelsstufe. Das sind dieje-
nigen, die in der EU Mineraldlraffine-
rien betreiben oder Treibstoffe in die
EU importieren, also im Wesentlichen
die groBen Mineraldlkonzerne. Deren
groBe, zentrale Treibstofflagertanks
kénnten dabei genauso wie die der-
zeitigen stationéaren Anlagen des ETS
behandelt werden.

Da diese Tanklager aber bereits
jetzt staatlich genau kontrolliert (in
Deutschland durch die Hauptzoll-
amter) und alle Uber sie in Verkehr
gebrachten Treibstoffe zur Erhe-
bung der verschiedenen Energie-
steuern monatlich exakt festgestellt
und gemeldet werden, mussten diese
Mengen lediglich jahrlich mit ihren
jeweiligen Emissionsfaktoren mul-
tipliziert und die Ergebnisse an die
zustandigen nationalen Emissionsre-
gisterstellen (in Deutschland die Deut-
sche Emissionshandelsstelle DEHSt)
weitergemeldet werden.

Es ist fur die Einbeziehung der
Treibstoffe in das EU-ETS daher
keine zusatzliche Burokratie und kein
zusatzliches Personal erforderlich.
Natirlich mussten ferner die ,Inver-
kehrbringer® gesetzlich verpflichtet
werden, entsprechende Anlagenkon-
ten im Unionsregister zu fUhren und
die ihren Emissionsmengen entspre-
chende Anzahl von Emissionsberech-

tigungen jahrlich abzufiihren. Die Kos-
ten fur die Beschaffung der benétig-
ten EU-Emissionsrechte (EUAs) wir-
den diese natirlich richtigerweise
an die nachgelagerten Handelsstu-
fen weitergeben. Letztlich wirden sie
an den Tankstellen auf die Preise fur
Kraftstoffe aufgeschlagen werden. Da
es hier kein ,Carbon-Leakage“-Risiko
gibt, kdnnten die EUAs des Verkehrs-
sektors vollstdndig und problemlos
mit den anderen EUAs zusammen
versteigert werden.

Auf den Tankstellenrechnungen
sollten ferner zusétzlich zu den bis-
herigen Angaben auch der jeweilige
Emissionsfaktor des getankten Treib-
stoffs, die sich daraus errechnende
CO,-Emissionsmenge sowie der Preis
der mit dem Treibstoff zusammen ver-
kauften EUAs angegeben werden.
Dann kann jeder einzelne Kfz-Fahrer
beziehungsweise -Halter seine indi-
viduellen CO,-Emissionen und die
damit verbundenen Kosten ablesen
und dies bei seinem Fahr- und/oder
Kaufverhalten beriicksichtigen.

Klimaschutzwirkung ist einfach zu
bestimmen und sicherste Lésung

Die Klimaschutzwirkung einer sol-
chen ETS-Erweiterung hangt dabei
natirlich vom Verhéltnis der Emissio-
nen des Verkehrssektors zu den EUAs
ab, die dem ETS-System zusatz-
lich zur Verfligung gestellt werden -
je weniger zusétzliche EUAs um so
gréBer die Klimaschutzwirkung! Dies
ist eine reine politische Entschei-
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dung und kann daher jede politisch
gewlnschte Klimaschutzwirkung
generieren.

Beispiel 1:

Wenn die Bundesregierung meint,
dass Deutschland zur Erreichung sei-
nes nationalen Klimaschutzzieles -
angestrebt wird die Reduzierung der
Treibhausgasemissionen um 40 Pro-
zent bis 2020 im Vergleich zu 1990
- noch eine Reduktionslicke von
22 Milionen Tonnen CO, pro Jahr
besitzt, dann konnte sie diese Liicke
ganz exakt und gesichert schlie-
Ben, wenn dem EU-ETS 22 Millio-
nen EUAs weniger zusatzlich zur Ver-
fugung gestellt werden als der deut-
sche StraBenverkehrssektor nach Ein-
schatzung der Bundesregierung 2020
an CO, emittieren wird. Die Progno-
se der Bundesregierung fur 2020
lautet auf 150 Millionen Tonnen.
Nach Abzug der 22 Millionen bleiben
128 Millionen EUAs.

Beispiel 2:

Wenn die zustédndigen EU-Gremien
meinen, dass dem EU-ETS 2 Milliar-
den EUAs zu viel zur Verfigung ste-
hen, dann kdénnten sie diesen ver-
meintlichen Uberschuss dadurch gesi-
chert beseitigen, dass dem Markt zum
Beispiel von 2016 bis 2020 jihrlich
nur etwa halb so viele EUAs zusatz-
lich zur Verfligung gestellt werden wie
alle Mitgliedstaaten im StraBenver-
kehrssektor zusammen emittieren. Die
Emissionen der EU-28 lagen 2012 bei
830 Millionen Tonnen CO,. 50 Prozent
entsprechen rund 400 Millionen EUAs.
Multipliziert mit 5 Jahren ergeben sich
2 Milliarden dem Markt entzogene
EUAs.

Beispiel 3:
In den vom EU-Rat im Oktober 2014
beschlossenen sSchlussfolgerun-
gen zum Rahmen flr die Klima- und
Energiepolitik bis 2030“ ist vorgese-
hen, dass die nicht unter das ETS fal-
lenden Sektoren ihre Emissionen bis
2030 im Vergleich zu 2005 um 30 Pro-
zent reduzieren sollen. Zu diesen Sek-
toren gehort bisher auch der StraBen-
verkehrssektor.
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»)» Gibt man dies auch dem StraBen-
verkehrssektor vor, wirde das Ziel
gesichert eingehalten werden, wenn
das EU-ETS um den Verkehrssektor
erweitert und die zusétzlichen EUAs
fir das EU-ETS bis 2030 auf rund
630 Millionen Stlick pro Jahr redu-
ziert werden. (Die EU-Emissionen im
StraBenverkehr lagen 2005 bei circa
900 Millonen Tonnen CO,; 70 Pro-
zent davon entsprechen 630 Millio-
nen EUASs).

Der Vorteil der Einbeziehung des
StraBenverkehrssektors ist aber nicht
nur die einfache Festlegung der Kili-
maschutzwirkung, sondern dass
diese - im Unterschied zu allen ande-
ren politischen Klimaschutzinstru-
menten - anschlieBend auch gesi-
chert erreicht wird. Es kann nicht
mehr emittiert werden als EUAs aus-
gegeben werden!

Geringeres EUA-Angebot wirkt
sich sofort auf Preise aus

Zwar kann man versuchen, auch
die Klimaschutzwirkungen von
CO,-Abgaben oder Subventionen
(beschdnigend  ,Férderprogramme”
genannt) zu prognostizieren. Bis-
her lagen aber alle Prognosen immer
mehr oder weniger daneben. Dies gilt
auch fur die in den von den Partei-
vorsitzenden von CDU/CSU/SPD am
1. Juli 2015 beschlossenen ,Eck-
punkte fur eine erfolgreiche Umset-
zung der Energiewende” enthalte-
nen Prognosen bezlglich der Emis-
sionsminderungswirkungen der dort
enthaltenen neuen SubventionsmaB-
nahmen. Ob diese Emissionsminde-
rung von 22 Millionen Tonnen CO,/
Jahr sich aber tatsédchlich in die-
sem Umfang einstellt, wird sehr strit-
tig beurteilt. So erwartet die Bank Uni
Credit laut Wochenbericht vom 7. Juli
2015 durch die vorgesehene Stillle-
gung von einigen Braunkohlekraft-
werken eine CO,-Minderung nicht
von 12 sondern von nur 4 Millionen
Tonnen pro Jahr.

Mit der bei der Erweiterung des EU-
ETS vorzunehmenden Festlegung der
zusétzlich zur Verfigung zu stellen-
den EUAs wird aber auch die resul-
tierende Auswirkung auf die EUA-
Preisentwicklung bestimmt: je weni-

TRADENEWS EMISSIONS

ger zusétzliche EUAs, umso groBer
deren Knappheit und umso starker
steigt deren Preis. Und nicht erst in
der Zukunft! Denn da in einem Jahr
ausgegebene EUAs ihre Giiltigkeit in
den Folgejahren nicht verlieren, wirkt
sich eine zukinftig groBere Knappheit
auch sofort auf den aktuellen Markt-
preis aus!

Die Verknappung der EUAs gemaB
Beispiel 1 ware aber so gering, dass
sie, wenn Uberhaupt, nur geringe Aus-
wirkungen auf den derzeitigen Preis
von rund 8,50 Euro je EUA hétte, viel-
leicht maximal 0,50 Euro je EUA. Die
Verknappung gemaB Beispiel 2 wiirde
aber zu einer deutlichen Preissteige-
rung auf circa 12 bis 15 Euro je Zerti-
fikat fihren. Die Auswirkung der Ver-
knappung bei Beispiel 3 hdngt davon
ab, wie schnell die Reduzierung auf
630 Millionen EUA pro Jahr erfolgt
und durfte zwischen Beispiel 1 oder 2
liegen.

BeiBeispiel 1 wiirde sich der Preis fur
Otto-Kraftstoffe (Emissionsfaktor 2,33
Kilogramm CO, je Liter) um lediglich
2 Cent/Liter und fur Dieselkraftstof-
fe (Emissionsfaktor 2,65 kg CO,/Liter)
lediglich um 2,2 Cent/Liter erhéhen,
in Beispiel 2 um maximal 3,5 Cent je
Liter beziehungsweise um maximal
4 Cent/Liter. Damit errechnen sich
Jahreszusatzkosten flir einen durch-
schnittlichen  Pkw-Fahrer  (15.000
Kilometer Fahrleistung pro Jahr;
Durchschnittsverbrauch 7,5  Liter
Otto-Kraftstoff je 100 Kilometer) von
20 Euro pro Jahr beziehungsweise
40 Euro pro Jahr. Fir einen durch-
schnittlichen Lkw-Fahrer (100.000
Kilometer Jahresfahrleistung; Durch-
schnittsverbrauch 30 Liter Diesel auf
100 Kilometer) von 600 beziehungs-
weise 1.200 Euro pro Jahr.

Bei diesen geringen Zusatzkosten
durfte wohl kein Pkw-Fahrer das Ver-
halten dndern, um seine Emissionen
zu reduzieren und wohl auch kaum
ein Lkw-Halter, da deren Alternati-
ven zur Emissionsreduktion deutlich
teurer sein dirften. Die tatsachlichen
Emissionsreduktionen dtrften daher
im Wesentlichen bei den bisherigen
emissionshandelspflichtigen Anlagen
in Deutschland und/oder den andern
ETS-Staaten stattfinden. Sie haben
ausreichende Optionen zur Emissi-
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onsvermeidung mit spezifischen Kos-
ten von weniger als 14 Euro je Tonne
COZ—AquivaIent vorhanden sind. Und
dies ist auch richtig so! Denn es ist
ja gerade der Sinn eines Emissions-
handelssystems, die Emittenten mit
den jeweils niedrigsten spezifischen
Kosten zur Emissionsvermeidung zu
motivieren, und zwar so viele, bis
diese zusammen die politisch vorge-
gebene Klimaschutzwirkung erbrin-
gen. Nur dann werden die volkswirt-
schaftlichen Kosten minimiert.

Oder anders ausgedrickt: Die
knappen EUAs sollten von den Emit-
tenten genutzt werden, die damit
die gréBte Wertschépfung gene-
rieren. Solange die Wertschdpfung
durch den StraBenverkehr (individu-
elle Mobilitat) gréBer sein sollte als
bei anderen industriellen Emittenten,
solange ist es richtig, dass die Emis-
sionen nicht im StraBenverkehr son-
dern bei anderen Emittenten redu-
ziert werden. Die dadurch erreichten
Einsparungen stiinden dann anderen
ebenfalls wichtigen gesellschaftlichen
Aufgaben (Bildung, Forschung, Infra-
struktur, Soziales) zur Verfligung. Dies
ist volkswirtschaftlich sinnvoll und im
Interesse des Allgemeinwohls.

Vorgeschlagene Subventionen
verursachen Mehrkosten

Durch die Einbeziehung des Stra-
Benverkehrssektors in das EU-ETS
wirden insgesamt fUr die deutsche
Volkswirtschaft Zusatzkosten entste-
hen - in Beispiel 1 von rund 1,4 Mil-
liarden Euro pro Jahr. Dabei wir-
den allerdings auch etwa 1,1 Mil-
liarden Euro zusatzliche EUA-Ver-
steigerungserlése fir den Bundes-
haushalt anfallen. Die Nettobelas-
tung der deutschen Volkswirtschaft
wirde somit nur etwa 0,3 Milliarden
Euro pro Jahr betragen; in Beispiel 2
waren es Netto-Kosten von etwa 2 bis
3 Milliarden Euro pro Jahr.

Dem gegenlber entstehen bei dem
von den Parteivorsitzenden von CDU/
CSU/SPD beschlossenen Subventi-
onspaket (entspricht der Klimaschutz-
leistung von Beispiel 1) nach Medien-
berichten Zusatzkosten von mehr als
10 Milliarden Euro. Diese Zahl ist aber
nicht nachvollziehbar. »
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»» Denn die Zusatzkosten durch die
Subventionen an Betreiber der still-
zulegenden Braunkohlekraftwerke
(beschonigend ,kostenbasierte Ver-
gutung” genannt) missen von der
Bundesregierung erst noch mit diesen
ausgehandelt werden.

Nur fUr die zusatzliche Subventio-
nierung von KWK-Anlagen und Effizi-
enzmaBnahmen im Gebaudebereich,
in den Kommunen und in der Indus-
trie sowie bei der Deutschen Bahn
AG sind die Zusatzkosten beziffert
worden. Bei der KWK-,Fdrderung”
betragen die spezifischen Kosten
125 Euro je Tonne CO,, bei den Effi-
zienzmaBnahmen sogar 211 Euro je
Tonne CO,)!

Allein fUr die dadurch erhoffte Emis-
sionsminderung von lediglich 9,5 Mil-
lionen Tonnen CO, pro Jahr betragen
die Zusatzkosten zusammen 1,7 Mil-
liarden Euro jéhrlich. Sie sind damit
fast sechs Mal so hoch wie die Kos-
ten des bvek-Vorschlags fur die Ein-
sparung von 22 Millionen Tonnen CO,
pro Jahr. Und dabei ist die Emissions-
minderung noch nicht einmal wirk-
lich abgesichert wie beim bvek-Vor-
schlag.

Auch fir das Beispiel 3 — EU-weite
Einbeziehung des StraBenverkehrs-
sektors - hat der bvek auf seiner
Jahrestagung Kostenbetrachtungen
angestellt und stitzt sich dabei auf
Berechnungen von ZEW und Mas-
sachusetts Institute of Technology.
Daraus ergibt sich, dass dieselbe Kli-
maschutzleistung, die auf EU-Ebene
durch Verscharfung der CO,-Emissi-
onsgrenzwerte bei den Pkw-Neuwa-
gen bis 2025 erreicht wirde, durch
die alternative Einbeziehung des
StraBenverkehrs in das EU-ETS mit
40 bis 60 Milliarden Euro weniger
Kosten pro Jahr fir die EU-Volkswirt-
schaften erreicht werden kann.

Bereitschaft der Blrger zur
Unterstitzung kénnte sinken

Die derzeitige Klimaschutzpolitik
der Bundesregierung wird mehr Kos-
ten als nétig verursachen, und zwar in
Héhe von mehreren Milliarden Euro
pro Jahr. Sie ist daher nicht im Inte-
resse des Allgemeinwohls. Die Bun-

desregierung und die sie tragenden
politischen Parteien sollten schnellst-
moglich ihre Positionen Uberdenken
und nicht langer versuchen, Klima-
schutz - bewusst oder unbewusst -
mdglichst teuer zu machen. Andern-
falls werden sie nicht nur bei der
Bevdlkerung an Zustimmung verlie-
ren. Es wird - was viel schlimmer wére
- generell die Bereitschaft der Mehr-
heit der Burger zur Unterstlitzung der
notwendigen Klimaschutzanstrengun-
gen sinken!
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Fortsetzung von Seite 1
Kohlepreis kein Anreiz
zum Brennstoffwechsel

Immer noch setzen viele der unter-
suchten Lander auf fossile Brennstof-
fe: 2012 produzierten sie 45 Prozent
ihres Stroms auf Basis von Kohle, bei
deren Verbrennung besonders viel CO,
anféllt. So habe der geplante Atomaus-
stieg in Deutschland den Kohlever-
brauch erhéht. Wahrend der OECD-
Schnitt beim CO,-AusstoB 2012 bei
105 Prozent des Wertes von 1990 lag,
kommt Deutschland auf 75,2 Prozent.

Gleichzeitig bescheinigt die OECD
einigen Landern Fortschritte beim
Abbau von Kohlesubventionen. Aus
Sicht der Organisation ist der Kohle-
preis von etwa 40 Dollar pro Tonne
jedoch zu niedrig als Anreiz fur rasche
Veranderungen, ,aber 100 Dollar pro
Tonne sind nicht durchsetzbar“.Die
OECD fordert Reformen bei der
Besteuerung des CO,-AusstoBes, um
die Gesamtemissionen zu reduzie-
ren. In bisher 15 Landern ist eine CO,-
Steuer geplant oder bereits umgesetzt.
Mehr Geld soll in Forschung und Ent-
wicklung flieBen.

MBI/dpa/hek

Européische und deutsche EUA-Primarmarkt-Auktionen

LI LG Uberzeichnungs- Gesamtzahl
EEX-Spotmarkt menge preis .
(EUA) (Euro/EUA) grad der Bieter

EU

Dienstag, 3.11. 2.918.000 8,58 2,71 25
Montag, 2.11. 2.918.000 8,54 4,04 23
Donnerstag, 29.10. 2.918.000 8,59 2,48 20
Dienstag, 27.10. 2.918.000 8,63 2,76 21
Montag, 26.10. 2.918.000 8,55 2,41 18
Donnerstag, 22.10. 2.918.000 8,44 4,26 20
Deutschland

Freitag, 30.10. 3.198.000 8,59 2,85 18
Freitag, 23.10. 3.198.000 8,52 4,58 22

Quelle: EEX
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